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REFERAT (Syfte, Metod, Resultat)

Avsikten med projektet var att visa hur man med modern informationsteknik kan forbattra
information om ankommande/avgaende bussar i langvaga trafik till resendrer, forare och tra-
fikledning. En forstudie har redovisats i en tidigare rapport. Foreliggande rapport behandlar
faltforsoken.

Faltforsokets syfte var att visa pa ett fungerande system for positionsbestamning av langvaga
busstrafik. Malsdttningen var att komma fram till vilka krav branschen ska stalla pa den infor-
mation som erhalls fran systemet samt hur systemet ska vara uppbyggt.

Erfarenheterna av faltforsoken var 6vervigande positiva. For framtida anvandning av ett
system for positionsbestamning av busstrafik i saval langvaga tratik som i lokal kollektivtrafik
finns ett behov av standardisering av indata sd att befintliga databaser kan anvandas i sa stor
utstrackning som mojligt. Fran olika hall bade fore, under och efter projektet har det framforts
synpunkter pd att det vore bra med en central informationscentral for all langvédga busstrafik,
pd samma sdtt som det finns for tagtrafik och flyg.

ABSTRACT (Aim, Method, Results)

The intention of this project was to show how the use of modern information technology
could improve information to passengers, bus drivers and traffic control officers about bus
arrivals/departures. A preliminary study has been presented in a previous report. This report
covers the field testings.

The purpose of the field testing was to show a working system for positioning of long range
bus traffic. The goal was to establish what demands the business should set for the informa-
tion that is made available through the system, and how the system should be constructed.

The experience from the field studies has been very positive. There is a need for a standardisa-
tion of input data in systems for positioning of long range bus traffic in the future, in order to
make use of existing databases as far as possible. Both before, during and after this project
several people have pointed toward the need for a national central for information regarding
all long-range bus traffic in the same way as currently exists for train and air traffic.
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Forord

Kommunikationsforskningsberedningen (KFB), Svenska LokalTrafik-
Féreningen (SLTF) och Stockholm Terminal AB (STAB) har gemen-
samt finansierat ett projekt kring positionsbestimning av langviga
busstrafik med hjélp av GPS-teknik.

Projektet har bedrivits i en arbetsgrupp med Peter Blomquist, VBB
VIAK Trafikplanering som projektledare. Fran VBB VIAK Trafikpla-
nering har dven Jorn Engstrom deltagit. Fran SLTF har Kjell Nilsson
deltagit och frén Stockholm Terminal AB har Conny Adebick delta-
git. Handlaggare pad KFB har varit Nils Edstrom.

Under féltforsoken bidrog Thoreb och Hogia Persontrafiksystem AB
genom att vélvilligt stélla sdvil mjukvara som hérdvara till projektets
forfogande. Utan deras medverkan hade projektet ej kunnat genom-
foras. Frén Thoreb deltog Andreas Atthammar och frén Hogia deltog
Johan Ostling. Dessa tva ingick dven under filtforsoken i arbetsgrup-
pen.

Swebus Express, Siffle Reseservice AB och Olofssons Busstrafik AB
stdllde bussar till projektets férfogande. Hakan Tengberg fran Swebus
Express deltog dessutom i arbetsgruppens arbete. Swebus Express har
dven bidragit finansiellt till att genomf6ra projektet.

Personalen vid Cityterminalens trafikledningscentral bidrog genom
sitt arbete och sina synpunkter.

Ett stort antal chaufférer har dessutom bidragit till projektets genom-
forande.

Vid utviérderingen har dven Jonk6pings Lénstrafik AB och Linstrafi-
ken Orebro medverkat.

Till samtliga dessa organ och personer framfors hirmed ett stort och
varmt tack.
VBB VIAK AB

Trafikplanering

Peter Blomquist



Sammanfattning

Denna rapport behandlar ett forsoksprojekt angéende positionsbe-
stimning av l&ngvéga busstrafik med hjélp av GPS.

Projektets syfte var att visa pa ett fungerande system for positions-
bestimning av langvéga busstrafik samt rapportering av eventuella
forseningar mm. Malsdttningen var att komma fram till vilka krav
branschen ska stilla pd den information som erhélls frén systemet
samt hur systemet ska vara uppbyggt.

I atta fordon som anviénds for langviga busstrafik placerades en GPS-
mottagare, en fordonsdator och en Mobitex-utrustning. Utrustningen
var fran tva olika systemleverantérer men fungerade enligt samma
princip. Hos trafikledningen i Cityterminalen i Stockholm placerades
en dator fran vardera systemleverantdr for att ta emot information fran
bussarna. '

GPS-utrustningen i bussen kiinde av aktuell position och jamforde i
fordonsdatorn med forvintad position. Vid en avvikelse pé ett i forvig
bestdmt tidsmatt skedde en rapportering via Mobitex till trafikledning-
en i Cityterminalen. Trafikledningen kunde dven gora en aktiv forfré-
gan pa aktuell position for varje buss och dess ldge i forhallande till
tidtabellen.

Erfarenheterna efter forsoksperioden var overvidgande positiva. Tra-
fikledarna var ndjda med den mojlighet man sig i den information
som systemet levererade. Man hade synpunkter p& svarstider som
upplevdes som ldnga, men som kan 4tgérdas genom att under soktiden
presentera tidigare kénd information.

Informationen presenterades savdl pd karta som i tabellform. Inled-
ningsvis och som presentationshjidlpmedel upplevdes kartan som vir-
defull. Den #r aven viktig for ej linjelagd trafik. Med okande rutin
anvinds erfarenhetsmissigt tabellinformationen mer och mer.

For framtida anvindning av ett system for positionsbestdimning av
busstrafik i savil langviga trafik som i lokal kollektivtrafik finns ett
behov av standardisering av indata s att befintliga databaser kan an-
vindas i s stor utstrackning som majligt.

Fran olika hall bade fore, under och efter projektet har det framforts
synpunkter pa att det vore bra med en central informationscentral for
all langviga busstrafik, pA samma sétt som det finns for tagtrafik och

flyg.
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Inledning

Foreliggande rapport utgor slutredovisning av ett forskningsprojekt
kring GPS och langvdga busstrafik som bedrivits under perioden
1997-98.

I detta projekt har det tidigare publicerats en forstudie.
»Kollektivtrafik och IT. Tillimpning Cityterminalen i Stockholm.”
KFB-Meddelande 1997:9.

Projektet har till stérsta delen finansierats av KFB. Medfinansiérer har
dven varit SLTF och Stockholm Terminal AB. Under féltf6rsdken har
Hogia Persontrafik AB och Thoreb deltagit, bland annat genom att
stilla datorutrustning och programvaror till projektets forfogande.
Swebus Express har bidragit sévil med ekonomiska medel som med
att antal bussar.

Positionsbestamning av ldngvéaga busstrafik KFB rapport nr 1999:3



Bakgrund

Avsikten med projektet var att visa hur man, inom langviga busstra-
fik, med modern informationsteknik kan forbittra informationen om
bussars ankomsttider, forseningar, forstdrkningsturer etc till i forsta
hand passagerare och métande/limnande personer, men dven till fora-
re och trafikledning.

Tilldimpningen i detta projekt géller primért landets stérsta knutpunkt
for 1angvéga busstrafik, Cityterminalen i Stockholm. Projektet genom-
fordes i samarbete mellan SLTF, Stockholms Terminal AB och VBB
VIAK Trafikplanering och har i huvudsak finansierats med medel fran
KFB.

Busstrafiken till och fran Cityterminalen #r utdver flygbusstrafiken
overvigande langvidga, dvs 6ver 10 mil. Andelen langviga trafik for-
véntas oka kraftigt under de ndrmaste &ren. Avstdndsfordelningen for
busslinjerna var &r 1996 foljande:

0-10 mil 10 000  bussar/ar
over 10 mil 65000 bussar/éar
Flygbussar 110 000 bussar/ar

Trafiken vid Cityterminalen har 6kat kraftigt det senaste &ret och anta-
let angorande bussar, utdver flygbusstrafiken, uppgick i juni &r 1997
till 350 - 400 bussar per dag.

Huvuddelen av trafiken kor efter tidtabell som 4r uppgjord efter nor-
mala trafikfoérhallanden. Langvéga busstrafik innebér langa koravstand
vilket okar risken for trafikstdrningar. Nir sddana intrdffar uppstar
informationsproblem. Foraren skall da rapportera till trafikledningen
péa Cityterminalen. Férare och passagerare i anslutande bussar skall
informeras. Resendrer samt métande och ldmnande personer pa City-
terminalen och vid ankomst- eller byteshallplatser skall informeras.
Aven deper och andra killor for forstirkningsbussar skall informeras.

I den man forare pa ldngviga fordon idag kommunicerar med trafik-
ledningscentral sker kommunikationen foretrddesvis med mobiltele-
fon. Mobiltelefon dr ett "nod-till-nod"-system och har brister da ett
stort och varierande antal personer, informationscentraler och trafik-
ledningar skall kommunicera med varandra. En viss volym av den
langvéga trafiken &r samtidigt en del av trafikhuvudminnens trafik
och det 4r ett 6nskemal att pé sikt dven kunna f4 ut information till de-
ras trafikinformationscentraler. En central punkt, i likhet med vad som
finns inom tag- och flygtrafiken, dir information kan tas emot och
lamnas, saknas inom den langviga busstrafiken.

Positionsbestamning av langvéga busstrafik KFB rapport nr 1999:3
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Det finns dven ett behov inom savil den langvidga trafiken som den
ordinarie kollektivtrafiken att skicka information om eventuella forse-
ningar etc mellan tvd bussar som har anslutning med varandra.

Inom SL Flygbussarna bedrivs, efter en forsoksverksamhet som ett
KFB-finansierat forskningsprojekt, en matartrafik med mindre bussar
som matar till de stora flygbussarna.

Det forekommer dven pé olika hall i landet inom den ordinarie kollek-
tivtrafiken ett system med stomlinjer och anslutande bussar som matar
till dessa. Om man genom modern teknik kan informera respektive
chauffésr om eventuella forseningar etc kan bytestiderna for passa-
gerarna minimeras och resuppoffringen ddrigenom géras mindre.



3 Syfte

Projektets syfte var att visa pa ett fungerande system f6r posi-
tionsbestimning av ldngvédga busstrafik samt rapportering av
eventuella forseningar mm. Malséttningen var att komma fram
till vilka krav branschen ska stélla pd den information som er-
hélls frdn systemet samt hur systemet ska vara uppbyggt.

d

Figur 1 Med modern teknik kan man snabbt nd fram med information om
bussamas position och berdknade ankomsttider till resendrer, chauffé-
rer och trafikledning

Positionsbestadmning av langvaga busstrafik KFB rapport nr 1999:3
med hjélp av GPS



Forstudie

Under forstudien gjorde vi en probleminventering, en sammanfattning
av befintliga system och férebilder, en analys av vilka parametrar som
bor utvirderas i faltforsoken samt en skiss till hur faltforsoken skulle
se ut.

Probleminventering

Genom intervjuer med olika aktorer kartlades problemen till omféng,
frekvens, typ och grad av allvarlighet. Aktorer &r bland andra trafik-
ledning och trafikinformatérer pa Cityterminalen samt de olika trafik-
utévarna. I forstudien gjorde vi inte négra intervjuer av resenérer eller
motande personer.

Férebilder, goda exempel

Under projektets forsta del har vi kontaktat bussbolag, lanstrafikbolag
och tillverkare/siljare av olika typer av system for fordonspositione-
ring. Genom dessa kontakter skapade vi oss en bild av vilka system
som finns tillgingliga p& marknaden, vad som &r under utveckling och
hur langt man har kommit med liknande system pa olika hall i landet.

Analys

Vi penetrerade foljande frégor infor utvirderingen av faltforsoken:

e Vilka parametrar skall beddmas och hur skall olika fordelar och
nackdelar védrderas?

e Vilka fordelar och eventuella synergieffekter av systemen kan for-
véntas?

e Vilka system eller delsystem skulle dven kunna fungera i lokal
och/eller regional trafik?

Féltforsék

Baserat pa probleminventeringen och studien av tillgénglig teknik
gjorde vi en bedémning av vilka parametrar som skall utvérderas un-
der faltfsrsoken. Exempel pa parametrar som bor beaktas 4r de olika
delsystemens flexibilitet och kompatibilitet med andra komponenter.

Férstudien skisserade dven i tva varianter utformningen av de faltfor-
sok som genomfordes i fas tva av projektet.

Positionsbestamning av langvaga busstrafik KFB rapport nr 1999:3



5.1

Faltforsok
Allméant

I forstudien skisserade vi tva varianter med olika principlésningar for
hur filtforsoken skulle kunna se ut.

Variant 1 med ett system dér utrustningen ombord pé fordonet berik-
nar position och kommunicerar denna till trafikledningscentralen med
forutbestdmda tidsintervall. Dérefter sker en berdkning i trafikled-
ningscentralens programvara dér position och tid jimfors med den ak-
tuella ruttens tidtabell och ddr programmet varnar trafikledaren vid
avvikelser Gver ett visst virde.

Variant 2 med ett system dér programvaran och berikningen av even-
tuell avvikelse fran tidtabell sker i fordonets datorutrustning och dr
kommunikation med trafikledningscentralen sker endast d& avvikelsen
Overskrider ett férutbestdmt virde. Férdelen med denna variant 4r att
det visentligt minskar kommunikationsbehovet med trafikled-
ningscentralen medan nackdelen dr att det krdvs stérre investering i
utrustning ombord pé fordonet.

I béda varianter ovan forutsitts kommunikationen med trafiklednings-
centralens programsystem ske helt automatiskt och utan att bussféra-
ren behover agera.

Som inledningen av fas tva i detta projekt enades vi om att faltfrss-
ken borde vara utformat enligt variant 2.

Var kravspecifikation for filtforséken genomférande formulerades i
korthet enligt nedan:

I'var och en av bussarna placeras en GPS-utrustning som kénner av
bussens position. I bussen placeras dven en dator med uppgifi om
tidtabellen. Datorn jamfor aktuell position med onskad position och
avgor om bussen dr forsenad eller ej. Om forseningen dverstiger ett i
Jorvdg bestdmt vdrde sker en rapportering via Mobitex till trafikled-
ningscentralen i Cityterminalen.

Overforingen av information mellan bussen och den centrala datorn
kan ske med annat medel 4n Mobitex. I det hér projektet hade vi ingen
mdjlighet att gbra en utvirdering av sjélva dverforingen varfor vi val-
de en 16sning med hog tillforlitlighet. For att minska investeringskost-
naden i varje buss, men med en hogre driftkostnad och med mindre
driftsdkerhet som f6ljd kan man vilja att fora &ver informationen med
t ex GSM eller annan kommunikationsutrustning.

Positionsbestamning av langviaga busstrafik KFB rapport nr 1999:3



5.2
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Den dator som placeras i bussen kan dven anviéndas for andra funktio-
ner. Exempelvis information till passagerarna om nésta hallplats, med
mera.

Véar ambition var att inom ramen for projektet handla upp tva olika
leverantdrer med ovanstiende krav och installera i atta bussar. P&
grund av begrinsade anslag fran KFB kunde vi inte gra denna upp-
handling utan var istéllet hidnvisade till att forsoka skaffa sponsorer i
form av systemleverantdrer med mera.

Vi lyckades f& Thoreb, Hogia Persontrafiksystem AB och Swebus Ex-
press intresserade av att deltaga som medfinansidrer i projektet. Vi
blev dock hinvisade till att anvinda de system som dessa leverantdrer
ville stilla till forfogande. Systemen uppfyllde grundkraven att rappor-
tera position och eventuella forseningar till trafikledningscentralen i
Cityterminalen, men arbetade enligt en del andra principer.

Férutom ovan nimnda leverantdrer inbjéds dven Confidence Interna-
tional till ett inledande méte dér projektet beskrevs. De visade dock
inget intresse varfor endast Hogia och Thoreb aterstod som leverantd-
rer.

GPS

GPS ir ett amerikanskt militért navigationssystem. Det &r ett mycket
noggrant system som kan ange position i tre dimensioner (x, y, z).
Systemet anvinder sig av 24 satelliter som kretsar i sex olika banplan
runt jorden pa ca 20 000 km hojd. For att GPS-mottagaren ska kunna
ange positionen i tvd dimensioner krévs kontakt med tre satelliter.

GPS-mottagaren miter tiden det tar for satelliternas radiosignaler att
na mottagaren och kan pé sé vis bestdmma positionen.

Satelliterna sinder ut tva typer av signaler. Den ena, enbart for militért
bruk, kan ge en noggrannhet pé centimeternivd. Den signal som é&r
tillganglig for civilt bruk kan ge en noggrannhet pa ca 30 m. De ame-
rikanska myndigheterna vill dock inte limna ifrdn sig denna goda
noggrannhet till allménheten och sénder darfor &ven ut en stdrnings-
signal. Det innebdr att noggrannheten sjunker till ca 100 m 1 95% av
fallen och 300 m i 99,99% av fallen. I praktiken har det visat sig att
95% av positionsangivelserna har ett fel som understiger 50 m.

Detta #r en noggrannhet som vil uppfyller vara 6nskemdl. Det kan
dock se konstigt ut pa en karta med en buss som vi vet befinner sig
inne pa terminalen visas ca 50 m dérifrén och med en uppgift om en
hastighet pa 5-10 km/h.

Positionsbestamning av langvaga busstrafik KFB rapport nr 1999:3
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For att forbattra noggrannheten finns ett system som kallas DGPS
(Differentiell GPS). Det utnyttjar sdndningar pa det vanliga FM-nitet
och positionsbestdmningarnas noggrannhet férbittras till 3-5 m med
95% sannolikhet.

Trafikféretag

Antalet bussar dér utrustningen installerades begrinsades till 4tta styc-
ken. Fyra bussar fran Swebus Express och tva bussar vardera fran
Olofssons Busstrafik AB och Siffle Reseservice, som da ingick i
Svenska Buss.

Tva av bussarna fran Swebus Express trafikerade strickan Géteborg -
Stockholm och tva strickan Oslo - Stockholm. Bussarna fran Olofs-
sons busstrafik trafikerade strickan Géteborg - Stockholm och bus-
sarna frén Siffle reseservice trafikerade strickan Goteborg - Stock-
holm via Karlstad.

Det innebar att vi hade fyra bussar vardera pé strickorna Géteborg -
Stockholm via E 20 och Karlstad - Stockholm, tv& bussar som kérdes
av Swebus Express och tva som kérdes av Svenska Buss.

Positionsbestamning av langvaga busstrafik KFB rapport nr 1999:3
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5.4

Hogias system

Hogias installerade en GPS, en fordonsdator och en Mobitex
med skrivare i de bussar som omfattades av deras system. Bus-
sarna rapporterade position till Hogias centraldator i
Stenungsund som jamférde med aktuell tidtabell, gjorde en
prognos for ankomst till slutdestinationen och rapporterade
vidare till Cityterminalen. Principutseendet pd installationen
framgér av nedanstiende bild.

( Positionering \

Radiomoder C700/M

GPS
Mobitex med skrivare \ )

NN

Skeivare EPLMO

Figur 2 Principutseende pé installerat GPS-system

Positionsbestamning av langvaga busstrafik KFB rapport nr 1999:3
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I Cityterminalens trafikledningssystem installerades en dator
med normal pc-standard, Pentium 200 Mhz. Till denna rappor-
terades, frdn datorn i Stenungsund, bussarnas position och
eventuella forsening som presenterades med hjilp av textrem-
sor, “flaggor”, pd en karta. Varje flagga inneholl uppgift om de-
stination, berdknad ankomst till slutdestinationen, ordinarie an-
komsttid samt trafikutévare. Exempel p& en 6gonblicksbild
frén skidrmen visas i nedanstiende bild.

yterminal - Prognos for langfardsbussar

] f— . F-n

<, Ksd 13:04 {ord:13:10) Si N

S ',

Figur 3 Bussarnas position och eventuell férsening syns pé
karta hos trafikledningen

P03|t|onsbestamn|ng av langvéga busstrafik KFB rapport nr 1999:3
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I nirheten av Stockholm visades flaggorna p& en mer och mer
detaljerad karta. ‘

Figur 4 Bussarnas position syns p4 mer detaljgrade kartor ju nédrmare Cityter-
minalen de befinner sig

Positionsbestdmning av ldngvéga busstrafik . . : KFB rapport nr 1999:3
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5.4.1
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' Hogias system verkar pa s siitt att endast forsenade bussar visas pa

kartan. Kriteriet {or att en buss skall visas forsenad pé kartan var satt
dynamiskt beroende pé var pa linjen bussen befann sig. Har anviindes
kriteriet pa ”landsbygden” 15 minuter, i samband med ”storre hall-
plats” 5 minuter samt fran Sédertilje och in till Cityterminalen 3 mi-
nuter.

Hogia system kan anvéinda annan information 4n GPS f6r att bestim-
ma position. Det ir till exempel i lokal kollektivtrafik mer noggrant att
mita véglingd frin en hallplats for att styra trafiksignaler etc.

Trafikutévarna

Utdver installationen i Cityterminalen gjordes utanfor detta projekt en
installation av en dator som tog emot informationen pé ett liknande
séitt hos de bada trafikutévarna, Siffle reseservice respektive Swebus.

I denna rapport ingdr ingen utvirdering av erfarenheterna av dessa
installationer.

Positionsbestamning av l&ngvéga busstrafik KFB rapport nr 1999:3
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5.5 Thorebs system
Thoreb installerade en GPS, en C90 - dator med display samt en
Mobitex i de bussar som omfattades av deras system. Thoreb
anvinde som centraldator den dator som anvénds for Kom-
Fram-systemet ¢ Géteborg och som &r placerad pa Goteborgs
Energi.

Informationen fran bussarna presenterades i Thorebs system i
tabellform med hllplatser och andra kénda passeringspunkter.
Vid den héllplats eller passeringspunkt som motsvarade bussens
aktuella position redovisades turnummer och tidslége i
forhallande till aktuell tidtabell. Se nedanstdende figur.
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Figur 5 Fordonspositioner i tabellform

I ena kanten av skirmbilden redovisades en samlad bild dver liget for
varje linje. Genom den redovisningen fick man en snabb overblick
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over eventuella forseningar. Man kunde dérefter séka mer och mer
detaljerad information om det enskilda fordon man var intresserad av.

Positionsbestamning av langvaga busstrafik KFB rapport nr 1999:3
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Thorebs system kan anvinda annan information 4n GPS for att be-
stimma position. Det &r till exempel i lokal kollektivtrafik mer nog-
grant att mita viglingd frén en hallplats for att styra trafiksignaler etc.

Trafikledningen

I Cityterminalen placerades de bada systemens datorer pé ett gemen-
samt rullbord.

Vid trafikledningen tj4nstgor ca fem trafikledare som samtliga mer
eller mindre kom i kontakt med de bagge systemen.

Figur 6 Inteniér fran trafikledningen

Dncitinnchactamnina av lAnaviaoa busstrafik KFB rapport nr 1999:3
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Forsdksperioden
Faltforsdken bedrevs under perioden november 1997 till april 1998.

Hogias system installerades i bussar frdn Swebus och Sifflebuss i no-
vember och kordes under hela perioden. For Thorebs del blev det pro-
blem med installationen i bussarna fran Olofsson varfor vi avvaktade
dven med installationen i Swebus bussar. Installationen i bussarna frin
Olofssons kunde inte ske forrédn i januari. Bdda systemen drevs sedan
forsoksperioden ut.

DaAanitinmnablhantlcami;a mec 122 a1
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Utvardering

Trafikledningen

Trafikledningspersonalen pa Cityterminalen i Stockholm var de som
hade mest kontakt med systemet. Generellt kan sdgas att man var
mycket néjda med att fa det stéd som systemen kunde ge, men att det
sjalvklart var svért for dem att f& ndgon praktisk nytta av systemet
med tanke pa det fatal bussar som det omfattade under férséksperio-
den.

Synpunkterna pa Hogias system var foljande:

Flaggorna upplevdes som stora och tickte for stor del av kartan.
Det fungerar med ett begrinsat antal bussar men med systemet i
full drift behover det justeras.

Det finns inte angivet vid vilken tidpunkt informationen &r ldmnad.

Nir man gor en forfrigan pa en buss eller en linje sldcks all gam-
mal information ut innan den nya kommer fram. Ett &nskemal &r att
i kombination med foregéende punkt visa den for tillféllet tillgéng-
liga informationen med uppgift om fran vilken tidpunkt den &r le-
vererad, i avvaktan pa att ny information hémtas in frdn bussen.
Mer information i varje flagga stiller dock ytterligare krav pé
mindre storlek.

Synpunkterna pa Thorebs system var foljande:

Det syns inte pa listan om det &r flera fordon vid samma geogra-
fiska plats. Varje avgdng kan besté av 5 - 6 bussar. Pd det system
som Goteborgs Informationscentral anvinder sig av finns den mdj-
ligheten med dir fler fordon kan visas med olika firg.

Systemet var tvunget att startas om varje dag.

I detta projekt anvindes inte ndgon karta i Thorebs system. I Jonko-
ping dir Thorebs system finns installerat presenteras informationen
i savil tabellform som pa en karta. Erfarenheten dérifrén visar dock
att efterhand 6vergér trafikledarna till att enbart anvénda tabellen.
Kartan #r bra for att informera om hur systemet fungerar, men i det
dagliga arbetet dr det tabellen som anvénds.

Positionsbestamning av langvaga busstrafik KFB rapport nr 1999:3
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Allménna synpunkter

e Man bor kunna stélla en fraga pa en enskild avgang eller tur. Som
forsoket var utformat gjordes forfragan linjevis.

e Rapportering och ”larm” ska ske automatiskt fran en buss som &r
forsenad med ett visst forutbestimt antal minuter. Om bussen &r
lika mycket forsenad hela tiden behover inte ny rapport skickas
med automatik. Ny rapport skickas bara nir forseningen har for-
dndrats med ett visst antal minuter. En aktiv forfragan kan alltid g&-
ras frén trafikledningscentralen for att se att ett icke-meddelande
inte betyder att systemet inte fungerar. '

e Kartan &r bra for att visa ej linjelagd eller tidtabellagd trafik. Exem-
pelvis skidresor, resor till/fran kursgardar, bussar frén 6vriga Euro-
paedy.

e For att 2 en snabb 6verblick 6ver antalet férsenade turer och gra-
den av forsening &r férmodligen ett system utan Kartinformation
béttre.

e Bussarna bor automatiskt anmala sig till Cityterminalens datasys-
tem vid ankomst till terminalen.

e Det finns behov av en sérskild huvudman for trafikinformation som
berdr den langviga busstrafiken. Se dven avsnitt 8.2.

¢ QGrénssnitten mellan de olika komponenterna i systemet ska vara s
generella att olika leverantorer kan bidra med olika delar.

o Trafikledarna upplevde svarstiderna nér de stillde en forfragan pa
en buss som langa. De uppgick i allménhet till ca 30 sek.

Chaufforerna

Vi har vid utvérderingen av detta projekt samtalat med nagra av de
chaufférer som deltog i projektet. Vi har dven talat med ett antal
chaufférer i Jonk6ping som har en ldngre erfarenhet av ett liknande sy-
stem.

Bland de chaufforer som deltog i detta projekt var den vanligaste syn-
punkten att det kidndes betungande att varje morgon eller i bérjan av
ett arbetspass behova ”logga in” pa ytterligare ett system forutom bil-
jettmaskinen. Det &r formodligen ett 6vergéende problem. Nér GPS-
systemet &r installerat for drift i full skala gar det att arrangera en enda
inloggning for samtliga system.

Positionsbestamning av langvéiga busstrafik KFB rapport nr 1999:3
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Det forekom #ven inledningsvis en viss skepsis bland chaufforerna for
den 6vervakning av korvigar, tidhéllning, med mera som systemet
erbjuder. Det dr synpunkter som kénns igen fran Jonkoping och andra
orter som tidigare haft liknande system. Aven detta 4r ett Svergdende
problem. Nir systemet har varit i drift en tid och chaufférerna mérker
fordelarna med systemet och att dvervakningen inte anvinds pa ett
otillborligt sdtt upphér denna skepsis.

Chaufférerna i Jonkdping som alltsd anvénder ett liknande system,
fastdn i tatortstrafik, 4r mycket ndjda med att slippa halla reda pa tid-
tabellen och tidhallningen. De kan koncentrera sig pa att kéra bussen
och serva passagerama sa bra som mgjligt. Om de trots det inte lyckas
halla tidtabellen kan de vara lugna eftersom de vet att passagerarna
som star och vintar vid ndgon hallplats langre fram pa linjen &r infor-
merade om forseningen.

De fa kommentarer som trafikledningen vid Cityterminalen fatt frdn
forare har varit skeptiska till en borjan (kdnslan att vara 6vervakad),
men efterhand mer positiva.

Lansbolagen

Lansbolagen koper ibland sittplatser i den ldngvéga busstrafiken dédr
passagerarna kan &ka med till normal l4nstrafiktaxa. Det innebér i des-
sa fall att den l&ngviga trafiken dr integrerad i den ordinarie léns-
trafiken. Det finns dérfor ett stort behov av att samordna information
om ankomst/avgang, forseningar mm mellan den langvéga trafiken
och ordinarie ldnstrafiken. For att detta ska g s& smidigt som mojligt
ar det 6nskvirt med ett standardiserat stt att skicka information frén
bussarna till den centrala datorn. D4 kan de som onskar information
fran vissa linjer prenumerera p& denna och sjdlva ta hand om den och
presentera for allménheten, den lokala trafikledningen eller vem som
for dvrigt dr intresserad.

Det ir dven onskvirt med ndgon gemensam standard f6r inmatning av
linjedata s att informationen som behdvs for den ldngvéga trafiken
kan tankas &ver fran ldnstrafikens ordinarie databas och vice versa.
Hirigenom underldttas uppdateringen av systemen vid tidtabells-
skiften och risken att man ska anvinda sig av gammal eller felaktig
information minimeras.

Trafikantinformationen

Trafikinformatdrerna pa Cityterminalen och trafikledningen har idag
inte tillgang till samma information. I detta projekt har informatdrerna
inte deltagit aktivt. En del av dem har fatt se systemet och vilka mdj-
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ligheter det medf6r, andra har enbart blivit intervjuade om sina erfa-
renheter utifrdn dagens system.

Kunderna som véntar pa nigon passagerare brukar inte bara friga nir
bussen ska komma, om bussen har kommit utan 4ven till vilken gate
den ska komma, om den &r forsenad och i sa fall hur mycket. Om bus-
sen redan anlént vill de veta hur dags den kom. De #r sillan medvetna
om att det kan vara flera bussar, ibland 5 - 6 st, p4 samma avgéng
(dubbleringar).

Under hégtrafikperioden anlénder det ca en buss per minut vilket gér
informationspersonalens arbete svért.

P4 sikt &r det onskvért att informationscentralen har samma informa-
tion som trafikledningen har. Informationen méste dock ”silas” innan
den presenteras for allménheten, bland annat eftersom en férsening ute
pa linjen inte behover betyda att bussen dr forsenad till slutdestinatio-
nen.

Passagerarna med flera

Under projektets gdng reste vi med ett antal turer mellan Goteborg och
Stockholm samt mellan Stockholm och Karlstad. Under dessa resor
samtalade vi med ett stort antal resengrer. Den bild vi fick var att dessa
resendrer accepterade en ladg nivd pa informationen. Férmodligen
hénger det samman med det relativt l4ga biljettpriset och att man dar-
med inser att standarden savil komfortméassigt som informationsmaés-
sigt &r lagre dn for flyg och tag.

Vid en av de resor dér vi intervjuade resenérer var det kraftigt snéfall
och bussen var 15-20 minuter forsenad. Trots det saknade inte reseni-
rerna inte ndgon information. *Nér det sndar sd hir mycket inser man
att bussen blir férsenad.”

Vid dessa tillfallen limnade vi med en enkit till de resenérer som hade
nagon som véntade pd dem vid ankomsthallplatsen. Av svaren pé den
enkéten kan man utlédsa ett stérre behov av information. Antalet enk:it-
svar var dock begrinsat vilket gér det svart att dra nagra sékra slutsat-
ser.
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Ovrigt

Dagens system

De bussar som ska angora vid Cityterminalen maste i forvdg ha bokat
plats. Cirka fem minuter fére ankomst till Cityterminalen ska foraren
ringa till trafikledningen och meddela sin ankomst. Vid forsening ska
foraren anmila detta senast vid ordinarie ankomsttid. Det innebér att
de personer som vintar pd ndgon ankommande har mycket svért att fa
information om eventuella forseningar.

Vid den tur dir vi &kte med och dir en forsening uppstod ringde
chaufforen till trafikledningen fem minuter fre ordinarie ankomst och
angav max tio minuters férsening. 15 minuter efter ordinarie ankomst-
tid ringde chaufféren igen och anmélde ankomst. 20 minuter efter or-
dinarie ankomsttid anlinde bussen till Cityterminalen. P& in-
formationstavlan med ankomsttider fanns ingen information om for-
sening.

For hallplatserna utefter linjen finns inget centralt system utan respek-
tive trafikutdvares trafikledning fir information om eventuella for-
seningar. Vid det aktuella tillfdllet ringde chaufféren &ven till sin tra-
fikledning och meddelade forsening. Chaufforen angav vid dessa till-
fillen endast cirka halva forseningen, ca fem minuter nér bussen i sjél-
va verket var tio minuter sen etc.

SOS Alarm

SOS Alarm anvinder sig av GPS-positionering i bland annat ambulan-
Ser.

SOS Alarm har varit med och utvecklat ett protokoll for 6verféring av
data, OVLS-C, Open protocols for interfacing Vehicle Location Sub-
system, Communication. Detta har blivit accepterat som svensk stan-
dard och det innebir att samtliga leverantdrer av utrustning vet hur de
ingdende delarna ska kommunicera med varandra.

I bland annat Vistmanland och Uppsala anvinder man sig av olika -
leverantorer, Hogia och Ortivus, som anvinder kommunikationspro-
tokollet for olika tillimpningar. Enligt uppgift fungerar det alldeles ut-
mirkt. P& liknande sitt 4r det dnskvért att det ska kunna fungera inom
omradet langviga busstrafik.

For larmoverforing finns ett protokoll OVLS-E (Emergency), nagot
som #ven anvinds i flera av de taxibilar som har GPS-positionering.
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Aven for bussar i langviga trafik liksom i lokal trafik, kan det vara
intressant att ha med det som en mojlighet.

Gemensam standard

Sedan i mars 1998 finns en standard framme for hur digitala med-
delanden mellan buss och trafikledning ska se ut. Standarden kallas
Transmodel och administreras av UITP.

Hogias system &r baserat p4 denna europeiska standard vilken innebér
ett standardiserat sitt for informationsutbyte inom Public transport.

Huvudmannaskap

Fran olika hall bade fore, under och efter projektet har det framforts
synpunkter pa att det vore bra med en central informationscentral for
all langvéga busstrafik, p& samma sétt som det finns for tagtrafik och

flyg.

Dit skulle allminheten kunna ringa for att f4 besked om eventuella
forseningar, dubbleringar mm.

De olika trafikutévarna borde ha maojlighet att ansluta sig, till att bérja
med, med en enkel utrustning som ger basinformation och dérefter i
takt med att behovet vixer eller att mer information blir tillgdnglig
med en allt mer avancerad utrustning. Informationen kan av respektive
trafikutvare darefter presenteras pad onskvirt sétt. Som exempel kan
ndmnas Internet, monitorer pé terminaler, resebyréer, hallplatser eller
andra knutpunkter, telefonforfragningar etc.

I detta sammanhang bor det papekas att systemet bor forberedas for att
skicka selektiv information till de som prenumererar p& den. Detta for
att eventuella foretagsintern information kan komma att ingd i syste-
met och den sak bara nds av respektive foretag. Som jimf6relse kan
ndmnas att den information som skickas i flygsammanhang fejkas for
att forvilla konkurrenterna.

En tidnkbar huvudman é&r Cityterminalen som kan fungera som sam-
manhéllande ldnk mellan samtliga bussar i langvéga trafik och 6vriga
terminaler, trafikledningar med mera.

En annan tdnkbar huvudman ar Végverket som har sektorsansvar for
kollektivtrafik pa vdg. Inom Viagverket finns i varje region en trafikin-
formationscentral dér informationen skulle kunna samlas och dérefter
spridas till de olika intressenterna.
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